Reparación del sistema de alimentación by Perea, Norman
MOTORES DE GASOLINA 









Módulo Ocupacional: MOTORES DE GASOLINA 
Módulo lnstruccional: SISTEMAS DEL MOTOR 
Código: 346-130203 
CONTENIDO 
OBJETIVO TERMINAL 5 
l. El sistema de alimentación 7 
A. Generalidad es 7 
B. La gasolina 8 
C. Sistema de alimentación con
carburador
D. Sistema de alimentación sin
carburador
E. Control de las emisiones del
escape
2. Diagnóstico de fallas en el
sistema de alimentación
3. Reparación de daños en el
sistema de alimentación
A .  Desmontar y montar el tanque
de combustible. 
B. Desmontar, desarmar y







C. Verificar los elementos
de 1 a bomba 59 
D. Reparar y armar 1 a bomba 59 
E .  Comprobar y montar la bomba 60 
F. Desmontar el carburador 61 
G. Desarmar el carburador 62 
H. Limpiar y verificar elemen-
tos del carburador 64 
I. Armar el carburador 64 
J. Montar el carburador 66 
K. Ajustar la carburación 67 
L. Desmontar y montar los
múltiples. 63 
OBJETIVO TERMINAL 
Luego de estudiar esta cartilla 
instruccional, el alumno podrá 
explicar la constitución y el 
funcionamiento del sistema de 
alimentación con carburador, 
así como las causas de las fa-
11 as más frecuentes y el pro­
ceso de reparación del mismo. 
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l. EL SISTEMA DEALIMENT ACION
OBJETIVO INTERMEDIO l. Después de 
estudiar este primer tema, el alum­
no podrá explicar las característi­
cas de 1 a gasolina, así como el 
funcionamiento del sistema de 
alimentación con carburador. 
A, GENERALIDADES 
Así como el hombre y los animales 
necesitan alimentarse de sustan­
cias ya elaboradas para pode� so­
brevivir, el motor de explosión 
necesita un combustible que le 
lleve la enerqía necesaria para 
funcionar. 
El propósito del si �tema de a·l imen­
tación es proveer a los cilindros 
del motor una mezc•a de aire y ga­
solina. Esta mezcla entra a los 
cilindros del motor durante la 
carrera de admisión; luego es com­
primida y encendida. Durante la 
combustión, la temperatura de mez­
cla de aire y combustible aumenta, 
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lo cual la hace expandirse y por 
consiguiente se produce una alta 
presión en los cilindros del mo­
tor. Dicha presión ocasiona el mo­
vimiento descendente de los pisto­
nes en la carrera de explosión o 
fuerza. 
El sistema de alimentación de com­
bustible debe variar las proporc�o­
nes de aire y gasolina, según las 
diversas condiciones de funcion-a­
miento. 
Para un funcionamiento normal con 
un motor calentado, la proporción 
adecuada de la mezcla debe ser 
aproximadamente de 16 partes de 
l. OBTENCION
aire por una de gasolina. Pero pa- La gasolina se obtiene por los pro-
ra el arranque inicial con un motor 
frío se necesita una mezcla mucho 
más rica; la mezcla no arde tan fá 
cilmente en un motor frío ni la ga­
solina se convierte en vapor tan 
prontamente. 
Para lograr una aceleración rápi­
da, se provee una mezcla más rica 
que consiste en una parte de gaso­
lina por 12 a 13 de aire. 
R�queza significa aquí mayor propo� 
ción de gasolina; una mezcla de 9 
partes de aire por una de gasolina 
sería una mezcla rica. 
B, LA GASOLINA 
La gasolina es uno de los combus­
tibles de mayor uso en motores de 
combustión interna. 
F i g. 1 DEPOSITO HORNO 
TU8ULAR 
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cesos de destilación, desdoblamien­
to (cracking) o hidrogenación del 
petróleo crudo. 
Aunque el volumen de producción es 
mayor por los sistemas de hidroge­
nación y cracking, el proceso más 
usado es por destilación, debido 
a su sencillez. En el proceso de 
destilación (fig. 1), el petróleo 
se calienta en un horno de tubos 
y se envía a una torre metálica 
que tiene varios pisos disconti­
nuos, donde se condensan sus di­
ferentes componentes que fluyen 
hacia el exterior. 
De esta forma se obtienen, además 
de la gasolina, gases combustibles, 
petróleo, gas oil y aceites pesa­
dos con sus derivados. 
COMBUSTIBLE LUBRICANTES 
2. CONSTITUCION
La gasolina está constituida por 
la combinación de hidrógeno y car­
bono (conocida como hid�oca�bu�o) 
que desprenden gran cantidad de 
energía térmica al quemarse en pr� 
sencia del oxígeno. 
3. CARACTERISTICAS
Las características más importan­
tes de la gasolina son su volati­
lidad, su alta velocidad de infla­
mación y su resistencia a la deto­
nación. 
la volat�l�dad es la tendencia que 
tiene un 1 íquido a pasar de este 
estado al gaseoso a cualquier tem­
peratura. Esta característica es 
la que permite la puesta en marcha 
del motor en tiempo frío. 
4. VETONACION Y OCTANAJE
En la cámara de combustión se com­
prime la mezcla de aire-combusti­
bl e, durante el tiempo o carrera 
de compresión. Al producirse la 
chispa en la bujía se produce una 
llama que se desplaza rápidamen­
te (fig. 2), creando una sobrepre­
sión que comprime y calienta la 
mezcla aún no encendida en un ex-
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tremo de la cámara de compresión 
(fig. 3), hasta que ésta se auto­
inflama. F i q. 2 
F i q. 3 F ir¡ . 4 
Desde ese punto de encendido, 
avanza otro frente de llama que 
choca violentamente con el frente 
de llama normal (fi'.]. 4), produ­
ciendo un ruido metálico que puede 
traer como consecuencias pérdida de 
potencia, recalentamiento del motor 
o daños internos.
Para evitar que se produzca el fe­
nómeno de la detonación, los fabri 
cantes agregan a la gasolina ele­
mentos ant�detonanteJ, siendo el 
más común el tetraetilo de plomo. 
La característica que tiene el co� 
bustible para resistir la detona­
ción se mide por el grado de octa­
naje; éste se determina al ensayar 
la �asolina en un motor de prueba 
en que se varía el índice o rela­
ción de compresión del cilindro 
hasta que comience a detonar. 
Un determinado motor tipo se hace 
trabajar repetidamente con dife­
rentes combustibles preparados por 
mezcla, en proporciones diferentes, 
de dos hidrocarburos: heptano e 
isoctano. El primero es el hidro­
carburo más detonante conocido; el 
segundo es el más refractario a la 
detonación. 
Al primero se le adjudican ce4o oc­
tanos y al segundo c�en. Se�ún las 
cantidades de uno y otro conteni­
das en la mezcla preparada se es­
tablece su poder antidetonante. 
Por ejemplo: una mezcla de 90 
partes de isoctano y 10 de hep­
tano será más antidetonante que 
una mezcla de 60 partes de isoc­
tano y 40 de heptano. 
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Si se hace funcionar el motor ti­
po con estas mezclas podrán obse� 
varse los efectos detonantes de 
cada.una. Así, si se desea saber 
la cualidad.antidetonante de una 
gasolina cualquiera, se hace fun­
cionar con ella el motor tipo y 
se compara su resultado con los 
obtenidos al usar las citadas mez 
clas. Si los efectos detonantes 
son los mismos,por ejemplo, que 
la mezcla es de 68 partes de isoc­
tano y 32 de heptano, se dice que 
la qasolina ensayada tiene un 
�nd�ce o núme�o de octano �gual a 
68 o, según la expresión popular, 
63 octanos. Esto no significa 
que 68% de la gasolina es el hi­
drocarburo octano, sino que sus 
efectos detonantes son iguales a 
los de la mezcla de 68 partes de 
isoctano y 32 de octano. 
En resumen, el grado de octanaje 
indica la mayor o menor cantidad 
de isoctano, elemento antideto­
nante, con relación al heptano 
normal, altamente detonante, que 
mezclados constituyen los princi­
pales componentes de la gasolina. 
5. TI POS
Las gasolinas de acuerdo con sus 
grados octánicos pueden ser co­
AAiente6 o 6upeA (extAa). 
Las gasolinas corrientes ti e nen 
un índice de octano de 80 a 85, y 
las super de 90 a 100 octanos. 
Para diferenciarlos se les agrega 
colorantes químicos que no alte­
ran sus condiciones. 
PRECAUCIONES 
Vado que la ga6olina e6 un 
combu6tible altamente inóla­
mable, 6e debe tomaA el máxi­
mo de pAecaucione6 al u6aAla, 
paAa evitaA con6ecuencia6 
mateAiale6 y peA6onale6. 
- Vebe manteneA6e en dep66i­
to6 ceAAado6, en lugares
bien ventilados y lejos de
elementos que puedan produ­
cir calor, llamas o chis­
pas.
- Si 6e in6lama la ga6olina
deben usarse extinguidores
a base de espumas, polvo
químico seco o anhídrido
carbónico. En ningún ca6o
6e debe empleaA el agua, ya
que 66lo ayuda a extendeA
el 6uego. 11 - El contacto de ga6olina conla piel, produce resecamie�to y una enfermedad llamadadermatitis.- La inge6tl6n de ga6ollnaproduce envenenamiento porla presencia del tetraeti­lo de plomo, altamente tóX Í CO. - La lnhalacl6n de ga6ollnarr0duce sonar e inconsciencia y los gases de su com­bustión son venenosos porel monóxido de carbono quecontiene.PoA todo lo anteAloA 6e debe evltaA haceA 6uncionaA moto­�e6 en lugaAe6 cenAado6 o de poca ventllaci6n. c. SISTEr1A DE .'\Ll'1E1HACIOM corJC/\P.8/JqAD(JqEs el conjunto de elementos encar­�ados de abastecer de combustible al motor, 11 evándolo desde el tan­que hasta el carburador para i ntr� ducirlo mezclado y dosificado con aire, según las necesidades de consumo del motor. 
Este sistema de alimentación puede 
funcionar po� g�avedad o ro� bomba. 
El primero, de poca utilidad en 
vehículos automotores, consiste 
en lo siguiente (fiq. 5): 
El tanque de combustible está si­
tuado más arriba que el carbura­
dor y la gasolina fluye por su oe­
so. 
La tapa del tanque lleva un respi­
radero a fin de que la presión at­
mosférica actúe constantemente en 
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el interior del tanque; una 11 ave 
de paso se coloca entre el tanque 
y el carburador para interrumpir 
o permitir el suministro. Nos 
detendremos algo más en el otro 
sistema de alimentación: por bom­
ba. 
Por razones de seguridad, la ma­
yoría de los vehículos colocan 
el tanque atrás y más abajo que 
el carburador. Para aspirar la 
<Jasol ina del tanque se coloca una 
bomba de alimentación (fig. 6). 
Este sistema de alimentación está 
constituido por (fig. 7}: 
l. Tanque de combustible
2. Cañerías
3. Bomba de alimentación
4. Filtros (de gasolina y de
aire)
5. Carburador
6. Múltiples de admisión y esca-
pe
l. TANQUE VE COMBUSTIBLE
Es el depósito de combustible del 
sistema de alimentación del ve­
hículo. Está construido general-
F i g. 7 
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mente con chapas de acero, cubier­
tas interiormente por una aleación 
antioxidante. Su capacidad depen­
de del tipo y tamaño del vehículo. 
a. Con�tituci6n
El tanque de combustible consta de 
los siguientes elementos (fig. 8): 
l. Tapa de llenado
2. Tubo de llenado
3. Manguera flexible
4. Tapón de drenaje
5. Unidad emisora
6. Láminas interiores
7. Tubo de salida de combustible
F i o. 3 
Tapa. de. lle.nado: El tubo de lle­
nado tiene una tapa que cierra su 
parte superior. Esta tapa evita 
que en el tanque puedan introdu­
cirse materias extrañas que obs­
truyan las tuberías y demás com­
ponentes del sistema. Dicha ta­
pa tiene un orificio que permite 
la entrada del aire para mantener 
el interior del tanque a la pre­
sión atmosférica. 
Tubo de. llenado: Es la parte por 
la cual se introduce el combusti­
ble al tanque y se une a éste por 
medio de una manguera flexible 
para evitar los efectos de la vi­
bración. 
Tap6n de d4enaje: Este sirve para 
vaciar el tanque, cuando se quiere 
limpiar su interior. 
Unidad emiao4a: Es el mecanismo 
que indica, por medio de un jis­
positivo electromecánico y un fl� 
tqdor, la cantidad de combustible 
existente en el tanque. 
L4mina.a inte4io4ea: Impiden que 
la gasolina se mueva en exceso y 
por tanto se volatilice y forme 
espur.ia con fac i 1 i dad. 
Tubo de aa.lida del combuatible.: 
Conduce el combustible, succiona- 14- do por la bomba de gasolina, des­de el interior del tanque; a 1 gu­nos traen un filtro de malla, pa­ra evitar que pasen las impurezas hacia la bomba. b. MantenimientoEl tanque debe limpiarse cada cier to tiempo para eliminar el agua que se deposita por condensación. s i va instalado en la parte inferior de la carrocería es conveniente examinarlo a menudo, pues resulta con roturas o abolladuras por pie­dras lanzadas por las ruedas. Para evitar este problema, se acostumbra colocar una defensa de madera o go­ma en su parte inferior. 2. CANERIAS, TUBERIAS O CONDUCTOSEn el sistema de alimentación hay tuberías 4.lgidaa y ólexible.a. Los tubos que unen el depósito, la bom­ba y el carburador son rígidos y están fabricados de cobre o acero recubierto de una capa antioxidan­te. El tubo de sal ida del depósito a la bomba está sujeto al bastidor del vehículo; la unión de este tubo con la bomba se hace por un 
tubo flexible que impide que las 
vibraciones del motor sean trans­
mitidas al tubo de salida del de­
pósito. 
La unión de los extremos de los 
tubos con los diferentes órganos 
debe ser hermética para impedir 
que el combustible se salga por 
entre éstos. 
Las conexiones que se emplean es­
tán formadas por abocinados, ter­
minales cónicos o terminales sol­










F i 'J. g 
NOTA 
Pana la nepanaci6n de la tubenla 
ven la cantilla in6tnuccional nú­
meno 7 del /16dulo Ocupacional "Me­
c�nica de Patio" (Repanaci6n de la 
tube�la de ineno6 hidn�ulico6). 
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3. BOMBA VE ALIMENTACION
Es el dispositivo del sistema de 
alimentación cuya misión es pro­
veer de combustible al carburador 
en forma permanente. 
Las bombas de alimentación pueden 
ser de tres tipos: 
a. Bombaa eltctnica6
Se accionan por medio de un elec­
troimán (fig. 10) y son alimenta­
das eléctricamente desde la chapa 









EJE f)AFR AGMA 
BOBINA DEL 
NUCLEO 
F i a. 1 O 
ALTRO 
Tienen la ventaja de poder ser in! 
taladas en el tanque de combustible 
o en cualquier otro lugar del ve­
hículo.
b. l3omba.J potr. :,ü t6n 
acciona el pistón de la bomba se 
une a la leva respectiva a través 
de un resorte contenido también 
dentro de la caja de la bo�ba de 
alimentación. 
Este tiro de bomba está formado por c. BombaJ Mecánica.J 
una caja o cuerpo en cuyo interior 
están montados un pistón y las co-
rresrondientes válvulas de admisión 
y descarqa de combustible. 
El ristón es accionado en un senti­
do por un vástago,movido a su vez 
por una leva del árbol de levas y 
regresa ror la acción de un resor­
te. El contacto del vástago que 
'"-''� 
BAI..ANCIN  
Son las más usadas en motores de 
')a sol i na. Generalmente están mon­
tadas en el bloque y su acciona­
miento se obtiene a través se una 
excéntrica en el eje de levas. 
Una bomba mecánica está constitui­
da por los elementos que se apre­
cian en la figura 11. 
l. CUERPO INFERIOR 
2. PALANCAS DE ACCIONAMIENTO 
3. RESORTE DE ACCIONAMIENTO DEL DIAFRAGMA 
4 .. DIAFRAGMA 
5. CUERPO SUPERIOR 
6. VALVULAS(DE ENTRADA Y SALIDA) 
7. TAPA DEL CUERPO SUPERIOR 
8. TAZA 
F i a. 11 
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La bomba mecánica funciona de la Cuando el carburador se llena de 
siguiente manera: combustible, el resorte del dia-
fragma no tiene fuerza para empu-
Cuando gira el árbol de levas, la jar el combustible que hay entre 
excéntrica y el balancín hacen ba- el diafragma y la tapa superior 
jar el diafragma venciendo la ten- de la bomba hacia el carburador, 
sión del resorte. La absorción permaneciendo el diafragma inmóvil 
producida por el diafragma abre la y en la parte más baja de su reco-
válvula de entrada, absorbiendo tam rrido. El balancín mueve el dia-
bién por la entrada de la bomba el fragma muy poco, lo suficiente 
combustible del depósito. Al con­
tinuar girando el árbol de levas 
la excéntrica suelta el balancín 
y el resorte del diafragma 1 evan­
ta a éste, la válvula de entrada 
es empujada y cerrada por la pre­
sión del combustible al mismo tiem 
po que la presión empuja y abre la 
válvula de salida por donde el co� 
bustible es enviado al carburador 
a través de la salida. Estos efec 
tos se repiten sucesivamente por 
cada vuelta del árbol de 1 evas. 
El combustible es aspirado por la 
entrada hacia la taza, pasando por 
el colador que a través de las vál 
vulas es conducido por la salida 
hasta el carburador (fig. 12). 
1 7 
para reponer el combustible que el 
motor consume, suministrando en 
esta forma al carburador solamen­
te el combustible necesario. 
Aunque las bombas en su mayoría pu� 
den ser reparadas, es muy coman en­
contrar bombas selladas que deben 
cambiarse por una unidad nueva en 
caso de deterioro. 
4. FILTROS 
a. Fllt4o� de com0u�tlble
Estos dispositivos van situados en 
las entradas de conbustible de la 
bo�ba o del carburador. Están 
constituidos a base de una finísi­
ma tela mP.tál ica rior donde se obl i­
ga a pasar el coMbustible. En es ­
ta tela quedan retenidas todas las 
materias extra�as. 
Exteriormente llevan una taza de 
vidrio para poder observarlos. Al­
gunas bombas llevan el filtro for­
mando parte de éstas (fi9. 13). 
En la actualidad es muy común la 





Los filtros de aire van situados 
en 1 a entrada de aire al c;irbura­
dor. Están formados generalmente 
por una taza llena de viruta me­
tálica saturada de aceit2 por don­
de el aire se le ohlioa a pasar. 
El aceite retiene las rartículas 
de polvo o suciedad. Hay filtros 
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por donde el aire pasa a través 
de un baño de aceite (fig. 14). 
También existen filtros secos fa­
bricados de papel corrugado (fig. 
15) 
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5. CARBURADOR
a. P1t_¿nc_¿p_¿o.1,
El carburador tiene como misión 
preparar la mezcla del aire con 
la gasolina, satisfaciendo las 
exigencias variables del motor. 
La mezcla debe de tener una dosi­
ficación* determinada y debe ser 
lo más homogénea* posible. 
P1tea.¿6n atmoa6f1t_¿ca: Todos los 
objetos tienen peso. El aire es 
un objeto, y como tal tiene peso, 
por lo tanto, ejerce sobre la tie­
rra una presión, conocida como 
p1tea.¿6n atmosférica. Esta pre­
sión es de 1.033 kq/cm 2 a nivel
del mar y disminuye progresiva­
mente mientras mayor sea la altu­
ra sobre el nivel del mar. 
Una de las partes constitutivas 
del carburador es la cuba o de­
pósito de combustible, que a tra­
vés de un orificio ubicado en su 
parte superior recibe la presión 
atmosférica (véase la figura 16). 
Esta presión ejercida sobre la ga­
solina es necesaria para que se 
dé el principio de Venturi que 
estudiaremos en seguida. 
P1t.¿nc_¿p_¿o de Ventu1t.¿: Toda co­
rriente de aire que pasa rozando 
un orificio orovoca sobre éste 
una succión. 
En la figura 17, el tubo A trans­
porta una corriente de aire que 
al salir roza con el orificio del 
tubo B, provocando la succión que 
atrae el líquido del recipiente. 
AIRE 
Fin. H 
*DOSJFICACION: Es la pronorción de tasolina ouc entra con el aire. 
*MEZCLA H0MOGENEA: �s aquella en la cual el aire y el carburante están 
mezclados lo nás uniforme y estrechamente posihle con el carburante con 
vertido de 1 i1uido a vaoor. 
1 9 
Fig. 17 
Como resultado de lo anterior, el 
líquido se rulveriza al salir. 
En el carburador se aplica el pri� 
cipio de Venturi para producir la 
mezcla de aire y combustible. Se­
gún se observa en la figura 16, 
una estrechez del tubo produce un 
aumento en la velocidad del aire; 
en ese sitio exactamente llega el 
surtidor que comunica con el depó­
sito (cuba) de gasolina. Al pasar 
por la estrechez, la presión del 
aire es menor que la presión at­
mosférica, lo cual rermite que la 
qasolina sea succionada, para ser 
lueoo pulverizada al encontrarse 
con el aire. Esta mezcla será con 
ducida a los cilindros a través 
de la correspondiente tubería. 
Conviene aclarar que la rroporción 
entre aire y �asolina no es de 1 a 
l. En la mezcla interviene mayor
volumen de aire que de nasolina.
20 
Tal como lo ilustra la figura 18, 
por cada pie cúbico de aire se 
consume media cucharadita de qaso-




1 PIE CUBICO DE 
AIRE 
Fiq. 18 
El carburador más empleado en los 
vehículos automotores tiene triole 










DE AIRE Y 
GASOLINA CARBURA!Xll DE TRIPLE VENTURI 
F i '1. 19 
PJteai6n negativa o vaelo: Es to­
da presión por debajo de la nor­
mal al nivel del mar. Este vacío 
nunca es perfecto y ni siquiera 
se consigue en el espacio extra­
terrestre. 






PRINCIPIO DEL TUBO VEN TU RI Fiq. 21 
El vacío también puede producir 
pulverización, como se observa e� 
1 a f i gura 2 O , y se a p 1 i ca a 1 p r i .!:_ 
21 
cipio de venturi, como se observa 
en la figura 21. 
VapoJt¿zaei6n o atom-<.zaei6n: Es la 
ruptura y gasificación de un 1 íqui­
do en partículas sumamente pequeñas 
que permite la mezcla con otro �as. 
Se inicia con el proceso de succión 
o vaporización fría (fig. 22), me­
diante el cual el 1 íquido se con­
vierte en una emulsión de aire y 
líquido y se disipa gran cantidad 
de calor. 
CX>NSTltUCCION 
DEMOSTRACION DEL PRINCIPIO 
DE SUCCION DE AIRE 
F i q. 22 
En el caso específico del carbura­
dor, la mezcla llega a tener tem­
peraturas muy bajas durante su pa­
so por el venturi, pero se ca 1 i en­
ta posteriormente con el calor del 
motor, aumentándose su vaporización. 
En estas condiciones llegará a los 
cilindros para �ue se produzca la 
combustión. 
Fig. 23 
El carburador es el elemento del 
sistema de alimentación encargado 
de mantener las proporciones de 
la mezcla de aire y �asolina en 
los diferentes regímenes de fun­
cionamiento del motor. Por cada 
litro de qasolina, el automotor 
consume en condiciones normales 
16 litros de aire (fig. 24). 
CARBURACION 










El carburador debe consequir que 
la mezcla aire-combustible esté 
en debida proporción y perfecta­
mente pulverizada. 
Conaecuenciaa de una mezcla pob4e: 
Si la mezcla es pob4e (menos gaso­
lina de la requerida por cantidad 
de aire), se presentarán estos in­
convenientes: 
El motor pierde potencia oor 
ser la explosión menos violen­
ta. 
La mezcla tarda más en arder. 
El motor se recalienta en exce­
so. 
Se producen exnlosiones en el 
escape (si es demasiado oobre). 
En el caso de ser muy pobre (del 
orden de 20 gramos de aire por ca­
da qramo de qasolina) la mezcla 
no arde. 
Conaecuenciaa de una mezcla 4ica: 
Si la mezcla es 4ica (con menos 
de 12.5 gramos de aire por cada 
gramo de gasolina) tendremos: 
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Todos los defectos de la mez­
cla pobre. 
Autoesmerilado de cilindros por 
formación de carbonilla. 
Lavado de paredes de cilindros, 
al no arder toda la gasolina de 
bido a su riqueza. 
Descomposición del aceite del 
motor, si consigue pasar al 
cárter a través de 1 os c i 1 in­
d ros. 
En el caso de que la mezcla sea 
muy rica (del orden de 8 a 6 nra­
mos de aire aproximadamente por 
cada qramo de gasolina) la mezcla 
no arde. 
In�luencia de la mezcla en l0a 
gaaea de eacape: Al quemarse la 
mezcla, que como hemos dicho está 
formada por aire (compuesto de Ni­
trógeno y Oxígeno) y C)asol ina (com­
puesta por Carbono e Hidrógeno), 
tendremos que por el escape saldrá, 
aparte de otros productos (fig. 24), 
lo siguiente: 
Monóxido de carbono (CO). 
Bióxido de carbono o anhídrido 
carbónico (C02J.
Nitrógeno (N), a veces en for­
ma de óxidos nitrosos (NO). 
flc¡ua (1120), que debido a lñs
altas temperaturas sale en for­
ma de vapor. 
A veces hidrocarburo sin quemar 
(c81118), cuando hay mezcla rica
o mala combustión.
A mayor riqueza de Mezcla, mayor 
cantidad del perjudicial CO (monó­
xido de carbono) saldrá por el 
escape. 
Al 4alenti (velocidad mínima del 
motor) la mezcla está comprendida 
entre 13 a 14.4 �ramos de aire por 
cada gramo de gasolina. 
Nosotros tenemos que dejarla entre 
estos valores para que los residuos 
de los �ases queden dentro de lo 
tolerable, ya que si la dejamos en 
12.5 nos quedarían excesivos resi­
duos de CO, con el consiguiente pe­
ligro de contaminación. 
No debe olvlda4ae que loa gaaea qu! 
madoa que aalen po4 el eacape de 
un moto4 aon aumamente venenoaoa. 
Un moto4, entoncea, no debe hace�­
ae 6unclona4 en luga4eh poco ventl 
ladoa. 
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c. Cona U. tucl6n de.l c.a�bu4ado4
El carburador �ás común está cons­
tituido oor (fío. 25): 
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DIFUSOR O VENTURI 
En el interior del cuerpo del car­
burador hay un depósito o cuba 
que se mantiene siempre lleno de 
combustible. El nivel es manteni­
do constante a la altura del emul­
sionador por la acción del nlota­
do4, que cuando sube empuja y cie­
rra una válvula, impidiendo la en­
trada del combustible. Cuando el 
flotador desciende se abre esta 
válvula y entra el combustible. 
El dl6uao4 o ventu4l es un tubo 
más estrecho que la entrada de 
aire y sirve para aumentar la velo 
cidad del aire cuando éste pasa 
por el emulóionado4 o óu4tido4. 
Cuando la corriente de aire pasa 
por este tubito arrastra el com­
bustible pulverizándolo. El emul­
sionador hace las veces de un ato­
mi zador. 
La válvula o ma4ipoóa de acele4a­
ci6n es un disco accionado por el 
pedal del acelerador y situado 
entre la salida del emulsionador y 
el múltiple de admisión. 
Esta válvula controla la cantidad 
de mezcla que sale del carburador 
a los cilindros.aumentando o dis­
minuyendo.según su posición, la ve 
locidad y potencia del motor. 
La válvula de eót4angulaci6n o 
choke es también de disco; se 
acciona a mano o automáticamente. 
Está situada entre el emulsiona­
dor y la entrada de aire. Con 
esta válvula se controla la en­
trada de aire para enriquecer la 
mezcla con combustible lo sufi­
ciente cuando el motor está frío. 
En su recorrido entre la cuba y 
el venturi, la gasolina pasa por 
unos controles denominados chi­
cle4eó que regulan la cantidad 
que habrá de mezclarse con el 
aire. El chicler de alta se en­
cuentra a la salida de la cuba, 
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conectado al difusor, y regula 
la cantidad de gasolina cuando el 
motor funciona a alta velocidad. 
El chicler de baja se encuentra 
en sitios diversos según el mode­
lo del carburador, pero su misión 
es en todos los casos controlar 
la cantidad de qasolina que consu­
me el motor en marcha mínima (o 
ralentí). 
Para que la mezcla de gasolina y 
aire tenga las proporciones ade­
cuadas, el diámetro del difusor 
debe guardar relación con el diá­
metro del chicler de alta veloci­
dad. 
d. Siótemaó del ca4bu4ado4
El carburador consta de los si­
guientes sistemas para realizar 
sus funciones: 
Nivel constante 
Partida en frío (arranque en 
frío o choke) 
Baja velocidad (ralentí) o 
mínima 
Alta velocidad 
Inyección o aceleración 
Potencia 
El óiótema de nivel conótante es 
el encargado de mantener un nivel 
de combustible adecuado para las 
necesidades de consumo del motor 




Fiq. 26 BRAZO DEL FLOTADOR 
válvula y flotador. El cierre 
de la válvula se regula mediante 
la altura del flotador, especifi­
cada para cada modelo de carbura­
dor. 
El ólótema de paktlda en 6kio es 
el mecanismo del carburador que 
permite proporcionar mezclas ri­
cas para el arranque del motor 
cuando se encuentra frío. Cons­
ta de una mariposa, instalada 
en la boca de entrada del carbu­
rador, que ob�truye parcialmente 
el paso del aire (fig. 27); es 
accionada en forma manual o auto­
mática. 
El ólatema de baja vtlocldad o 
kaltnti proporciona al motor la 
cantidad suficiente de mezcla, 
para que funcione a bajas revolu­
ciones o en vacío; consta de sur­
tidores calibrados o chlcltkta, que 
proporcionan combustible a los co� 
duetos en que circula el aire que 
entra del exterior, donde se mez­
clan y salen por los orificios de 
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descarga bajo la mariposa de ace­
leración (fig. 28). 
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F i q . 215 SURTIDOR DE BAJA MARIPOSA DEL ACELERADOR 
El alóttma dt alta vtlocldad pro­
porciona mayor cantidad de mezcla 
para aumentar las revoluciones del 
motor. Consta de surtidores cali­
brados (instalados en los conduc­
tos entre la taza o cuba y la bo­
quilla de descar9a), de venturis 
y de mariposa de aceleración (fig. 
29)
ENTRADA DE AIRE 
PARA ALTA VELOCl 
BOQUILLA DE DESCARGA 
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El aiatema de invecci6n introduce 
una cantidad adicional de combusti 
ble en el momento de acelerar brus­
camente el motor, para compensar 
la mayor cantidad de aire que entra 
al abrir la mariposa de acelera­
ción. Consta de un pistón o membra 
na, válvulas y el surtidor inyector 
(fig. 30). 
r---.--+s URTID OR 
INYECTOR 
PISTON 
VALVULA DE ENTRADA 
/ CERRADA 
VALVULA DE SALIDA ABIERTA Fiq. 30 
El aiatema de potencia permite co� 
pensar el empobrecimiento de las 
mezclas, por el menor vacío en el 
interior del motor, proporcionan­
do una cantidad adicional de com­
bustible al surtidor principal de 
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alta velocidad; const1 de una 
válvula accionada por pistón o 




La gasolina enviada por la bomba 
llena la taza del sistema de ni­
vel constante (fig. 32); la de­
presión creada en el interior 
del motor succiona el aire a 
través del tubo del carburador, 
que al pasar por el venturi ad­
qui ere una mayor velocidad; esto 
Fici. 32 
crea una depresión en la boqui­
lla de descarga, succionando la 
gasolina que al salir se mezcla 
con el aire para continuar por 
el múltiple de admisión al inte­
rior de los cilindros. 
La mariposa de aceleración regula 
la cantidad de aire que pasa por 
el tubo del carburador; cuanto 
más abierta, mayor cantidad de 
aire y gasolina se introduce al 
motor. Al cerrar la mariposa de 
aceleración el aire continúa en­
trando por conductos internos que 
se conectan con los surtidores 
de baja velocidad, formando una 
mezcla que se descarga por los 
orificios que se hallan bajo la 
mariposa de aceleración. 
Al aumentar rápidamente de revolu­
ciones el motor por la acción de 
apertura de la mariposa, ésta deja 
pasar una cantidad mayor de aire 
que empobrece parcialmente la mez­
cla; por medio de las articulacio­
nes conectadas al eje de la mari­
posa se acciona el mecanismo del 
sistema de inyección, que en for­
ma instantánea inyecta combusti­
ble, para compensar la diferencia 
de proporciones de la mezcla, per­
mitiendo un aumento rápido de las 
revoluciones del motor. 
Para obtener el máximo aprovecha­
miento del combustible, el carbu-
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radar debe mantener constante las 
prororciones de aire y �asolina, 
considerando normales aquellos 
que están formados nor una rela­
ción teórica de 1 a 16 en reso de 
mezcla, es decir, por un peso dete� 
minado de oasolina se necesita un 
peso de aire 16 veces superior. La 
variación de esta relación determina 
las mezclas pohres (exceso de aire) 
o ricas (deficiencia de aire).
Esta función la desempeña, en el mo­
tor de gasolina, el carburador o la 
instalación de inyección de gasoli­
na. 
Según sea la dirección del flujo 
de la mezcla, los carburadores 
pueden ser de flujo ascendente, 
descendente, horizontal u oblicuo. 
El ca�bu�ado� de 6lujo aócendente 
es de un tipo anticuado de cons� 
trucción. En él la mezcla ha de 
fluir hacia el cilindro en senti­
do contrario al de la fuerza de 
gravedad (fig. 33). El grado de 
llenado es por lo tanto menor y 
la potencia del motor, más redu­
cida. Por ello, ya no se utiliza 
hoy este carburador. 
En el ca�bu�ado� de Slujo deócen­
dente la mezcla fluye en dirección 
de la fuerza de gravedad hacia el 
cilindro. Como esta dirección del 
flujo es la más favorable para el 
grado de 11 e nado del ci 1 i ndro, el 
carburador de flujo descendente es 
el que se emplea con más frecuen­
cia (fig. 34). 
En el ca�bu�ado� de 6lujo ho�izon­
tal (fig. 35), la mezcla fluye en 
dirección horizontal hacia el 
cilindro. Se utiliza principal­
mente para los casos en que su 
alojamiento sobre la culata ofre­
ce dificultades. 
El ca�bu�ado� de nlujo oblicuo 
reúne las ventajas de los dos ti­
pos de carburador ya mencionados: 
- Disposición horizontal
- Dirección favorable del flujo
de la mezcla.
Los carburadores de flujo oblicuo 
(fiCl. 3fi), se utilizan principal­
mente para los casos en que los 
de flujo descendente no oueden mo� 
tarse debido a la escasa altura 
disponible, debiendo ser óptimo, 
pese a ello, el grado de llenado 
del cilindro. 
Los carburadores también pueden 
clasificarse seqún el número y fu� 
cionamiento de las cámaras de mez, 














tubo de admisión, rloble6 �ara tub0s 
de admisión seaarados y eacalonado6 
de ape�tu�a oara un tubo de admisión. 
Los carburadores simples son uti­
lizados para motores de una sola 
entrada al tubo de admisión a los 
cilindros. Como ejemplos pueden 
observarse los carburadores de 
las fiquras 33 a 36. 
El carburador doble consiste en 
dos carburadores reunidos en un 
cuerpo (fi9. 37). Tiene dos 
cámaras de mezcla y doble núme­
ro de calibres, aunque una sola 
cuba (depósito) de flotador y 
un dispositivo de aceleración. 
Este tipo de carburador se uti­
liza sobre todo para motores de 
gran potencia, ya que en estos 
el carburador ha de alimentar 
un número de cilindros menor 
que el carburador simple, resul 
tando así más uniforme el �rado 
de llenado y la relación de me� 
cla en los distintos cilindros. 
El carburador escalonado se aseme 
ja exteriornente al carburador do 
ble, diferenciándose esencialmente 
en su estructura interior y en el 
funcionamiento (fio. 38). 
�ientras que en el carburador do­
�le se disoone de un tubo de ad­
misión rara cada cáffiara de �ezcla, 
en el carburador escalonado las 
dos cámaras desembocan en un solo 
tubo, desde el cual son alimenta-
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Además, las mariposas de ambas cá­
maras se abren una tras otra, es 
decir, aue hasta la mitad del nú­
mero de revoluciones del motor, 
aproximadamente, sólo está abier-
ta la marioosa de la primera cáma­
ra; la marioosa de la segunda se 
abre automáticamente mediante de­
presión o mecánicamente a través 
de un varillaje cuando el motor, 
a ré�imen elevado, necesita una 
mayor cantidad de mezcla. 
Hemos descrito hasta aquí los tipos 6. MULTIPLES O COLECTORES VE 
de carburadores desde dos puntos de 
vista: según la dirección del fl� 
jo y según el número y funciona­
miento de la cámaras. Existe sin 
embargo otro tipo de carburador 
que se diferencia básicamente de 
los descritos hasta aquí. Se tra­
ta del ca�bu�ado� de p�e�i6n con�­
.tan.te. 
Mientras que los otros carburadores 
poseen un difusor de diámetro exac­
tamente determinado, así como sen­
dos sistemas de calibres oara car­
�a en ralentí, carga parcial y ple­
na carga, el carburador de presión 
constante tiene un solo calibre y 
dispone de un difusor de sección 
variable (fio. 39), cuya abertura 
se amplía o reduce mediante una 
aquja cónica, se9ún la oosición del 
pecta l acelerador. 
rin. 39 
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AVMISION V ESCAPE 
Son tubos con formas especiales que 
van montados en 1a culata; el de 
admi�i6n conduce la mezcla de aire 
y gasolina al interior de los ci­
lindros del motor y el de ucape 
evacúa al exterior los gases quem� 
dos, producto d·e la combustión . 
Los múltiples se construyen de hi� 
rro fundido o aleaciones de alumi­
nio y sus formas varían de acuerdo 
con el tipo de motor. 
a. Múltiple de admüi6n ( ;lig. 4 O)
En él se monta el carburador, que 
le entrega la mezcla preparada pa­
ra distribuirla a cada cilindro. 
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Los tubos, de acuerdo con su forma, 
facilitan el recorrí do de la mez­
cla y mejoran la combinación del 
aire con la gasolina. El múltiple 
de admisión se fija a la culata 
por medio de tornillos o prisione­
ros con tuercas; entre ambos se 
coloca una empaquetadura para evi­
tar la entrada de aire que altere 
el buen funcionamiento del motor. 
b. MúU.¿pte. de. uc.ape. ( �.¿g. 41)
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VAIYlA..A OE CONTROL 
TERMICO DEL COLECTOR 
Se une por medio de tornillos al 
múltiple de admisión formando un 
solo cuerno, pero sin comunicarse 
entre sí; esto permite aprovechar 
el calor de los gases de escape 
para transmitirlo al múltiple de 
admisión, ayudando en la gasifica­
ción de la mezcla. Esto es lo más 
común en los motores en línea, si 
bien no se presenta necesariamente 
en todos los casos. 
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Generalmente, el múltiple de escape 
tiene incorporada una válvula de 
control térmico (o calefactora), 
encargada de desviar los gases, 
cuando el motor está frío, hacia 
una cámara que rodea al múltiple 
de admisión (fig. 42), evitando 
que la condensación del combusti­
ble afecte el funcionamiento del 
motor. 
Fig. 42 
Aunque hemos descrito los módulos 
de admisión y escape, conviene acla 
rar que tanto la forma como el mon­
taje de los mismos varían de acuer­
do con el tipo del motor. En 1 os 
motores en línea se ha qeneraliza­
do el uso de los múltiples descri­
tos anteriormente; en cambio, en 
los motores en V los múltiples de 
admisión van instalados en la par­
te superior del bloque, conectan­
do las culatas de ambos lados; se 
calefaccionan mediante cámaras in- ·ligeramente el eje de un lado a 
ternas conectadas con el circuito otro hasta loqrar oue se mueva. 
que recorren los gases de escape 
(fig. 43). 
c. Con��ol de calo�
Para controlar el calor emanado 
del múltiple de escape se emplea 
una válvula de control de calor 
que envía aire caliente de la 
parte alrededor del múltiple de 
escape a la parte alrededor del 
múltiple de admisión. En esta 
forma el combustible se evapori­
za con mayor facilidad, ayudando 
grandemente a proveer un mejor 
rendimiento durante el neríodo 
de calentamiento. 
Al llegar el motor a la temperatu­
ra de funcionamiento, no requiere 
el calor adicional; entonces el 
resorte termostático cierra el pa­
so de calor (fig. 44). Es impor­
tante que el eje de la válvula te� 
ga un movimiento libre, pues de lo 
contrario la válvula se atascará 
en una posición de "conexión de ca 
lor", seguirá suministrándose el 
calor extra, afectando la carbu­
ración. Para mantener libres el 
eje y la válvula se deberá apli­




OIRECCION DE ENVOLTURA 
Fi�. 41 
d. Tubo de e6cape
Los gases de escape salen por 21 
múltiple correspondiente (sea mo­
tor en línea o en V) y son envia­
dos al exterior del vehículo a 
--¡-
través del tubo de. e.�c.aµe. conec­
tado a la boca del múltiple (fig. 
45). En él pueden diferenciarse 
tres elementos: el tubo de sal i­
da, el silenciador y el tubo de 
cola. 
e.  S,i_le.nc.,i_a do lt. 
Por ser un elemento muy comercia­
lizado en la época actual, nos d� 
tendremos un momento a estudiar 
el �,i_le.nc.,i_ado1t.. Como su nombre 
lo indica, permite amortiguar los 
ruidos producidos por los qases de 
escape; esto se lo9ra dilatando el 
volumen de los gases de escape le� 
tamente, reduciendo al mismo tiem­
po la temperatura. Para ello se 
pasan los 9ases por una serie de 
cámaras y se invierte la dirección 







Otros diseños como el de la figura 
47, llamados de tipo continuo, ti� 
nen un tubo central con perfora­
ciónes; alrededor del tubo se pro­
vee una envoltura externa mayor.
En algunos diseños el espacio en­
tre el tubo centra 1 y la cubierta 
se rellena de lana de acero u otro 
material amortiguador. En otros, 
se deja libre el esracio. 
Los silenciadores se fabrican gene­
ralmente de láminas metálicas galv� 
nizadas, poniéndose mucho empeño 
en reducir cualquier tendencia a 
la corrosión, ya que los gases 
de escape son muy corrosivos, par­




D, SISTEMA DE ALIMENTACION SIN 
CARBURADOR 
En alnunos vehículos automotores 
no existe el carburador. La fun­
ción de éste es reemplazada por 
la bomba de inyección en combina­
ción con los inyectores, la tubu­
ladura de mariposa y el disposi­
tivo regulador. 
Este sistema toma auge cada vez 
mayor en la industria automotriz, 
por lo cual es conveniente que 
nos detengamos a conocerlo. 
Frente al carburador ofrece la in 
yección directa las siguientes ven 
tajas: 
Mayor potencia, ya que los can� 
les de admisión pueden diseñar­
se de modo más favorable. 
Mejor funcionamiento al arran­
car, en ralentí, al acelerar y 
al decelerar, así como una me­
,nor concentración de sustancias 
nocivas en los gases de escape. 
Mayor economía, por ser la i nyeS:_ 
ción perfectamente dosificada, 
sin desperdicios. 
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Por estos motivos muchos fabrica� 
tes de automóviles prefieren el 
sistema de inyección directa, au� 
que el sistema de carburador es 
notoriamente más barato. 
La inyección directa puede ser de 
mando electrónico o mecánico y 
puede hacerse al múltiple de admi 
sión o directamente a los cilin­
dros del motor. l. INYECCION DIRECTA CON REGLJLA­
CION MECANICA VE LA MEZCLA
a.  En loó c-<.l-<.ndlto-6 
El combustible se inyecta directa­
mente en el cilindro a través del 
-<.nyectolt durante la carrera de as­
piración o la de compresión (fig. 
48). Para lograr una buena pulve­
rización del combustible se nece­
sitan presiones muy elevadas (de 
40 a 50 bar). Estas elevadas pr� 
siones someten los elementos a 
grandes esfuerzos y ocasionan no­
tables ruidos. Además, para este 
sistema se necesita una bomba de 
inyección que tenga un elemento 
encendido por chispa. Además de 
mejorar 1 a fuerza del motor, 1 a 
inyección de gasolina reduce las 
emisiones de gases nocivos. 
Una bomba eléctrica impulsa el 
combustible directamente a una 
tubería circular (fig. 50). A 
ésta van empalmadas válvulas de 
inyección electromagnéticas, que 
inyectan el combustible en el tu­
bo de admisión del cilindro res­
pectivo. La presión de trabajo 
se mantiene constante mediante un 
regulador de presión. La cantidad 
de inyección se re�ula de modo 
+-
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electrónico y en función de las 
condiciones de servicio respecti­
vas del motor. 
Existen diferentes sistemas de in­
yección electrónica. 
a. S�ótema Boóth
El sistema Bosch e�pleado en algu­
nos modelos Volkswaqen, mantiene 
dosificado el flujo de combustible 
a los cilindros según sea la velo­
cidad del motor, el vacío del múl � 
tiple y la temperatura del motor. 
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Cuando se halla en funcionamiento 
(fi�. 51), la corriente se suminis 
tra a la unidad de control (4) me­
diante un relé (3) y a una bomba 
eléctrica de combustible (1) a tr� 
vés de un relé de bomba ( 2). Un 
interruptor ubicado en la unidad de 
control acciona la bomba (1) du­
rante los 1 a 1 1/2 segundos si­
guientes al encendido, permitien­
do asi un aumento de la presión 
del combustible. Los inyectores 
de combustible (6) se mantienen 
bajo presión constante, de manera 
que la cantidad de combustible 
inyectada dependerá del tiempo que 
permanezcan abiertos los inyecto­
res, lográndose asi una dosifica­
ción acorde con los requisitos del 
motor. 
En el sistema hay varios sensores 
(5, 7, 10 y 11) que informan a 
la unidad de control sobre la te� 
peratura, la carga y la velocidad 
Fiq. 51 
del motor. Con esta información, 
la unidad de control determina el 
tiempo que estarán abiertos los 
inyectores. Existen también con­
tactos especiales de disparo que 
dan la señal de control cuando de­
be inyectarse el combustible. 
Cuando el conductor desacelera, un 
interruptor de mariposa (10) cie­
rra el paso de combustible; esto 
ayuda a reducir las emisiones de 
escape. 
La cantidad de aire que requiere 
el ?istema de inyección es regula­
da por el distribuidor de toma de 
aire (fig. 52). En este distri­
buidor hay una válvula de maripo­
sa conectada al pedal acelerador 
DISTRIBUIDOR DEL 
AIRE DE ACWISION rNTERRUPTOR 
F i rJ. 5 2 
que se cierra totalmente en mar­
cha mínima. (En este caso el 
aire de adnisión tiene que pasar 
por el circuito de marcha mínima, 
en el cual un tornillo de ajuste 
controla la velocidad de marcha 
mínima del motor). Un regulador 
de aire auxiliar suministra el 
aire extra que se requiera cuan­
do el motor funcione a tempera­
turas inferiores a la normal. 
En el sistema que venimos descri­
biendo, las variaciones en la pr� 
sión atmosférica no afectan la 
riqueza de la mezcla. 
b. Si6teva ba6ado en la ve4dade4a
cantidad de ai4e
El sistema visto hasta aquí se ba­
sa en la presión del múltiple de 
admisión. En otros automóviles se 
emplea otro sistema, también elec­
trónico, pero basado en la verda­
dera cantidad de aire empleada en 
la combustión. Tal es el caso de 
los motores Volkswagen posteriores 
a 1Q74. 
En estos motores la dosificación 
se basa tanto en el aire de toma 
como en las revoluciones del no­
tar. Una unidad especial controla 
electrónicamente el tiempo de in­
yección, mientras que los contac­
tos del distrihuidnr informan a la 
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unidad de control sobre las revo­
luciones del motor, disparando en­
tonces los inyectores de combusti­
ble. 
El flujo de aire mueve la charne­
la del estator en el sensor de to­
ma de aire (fig. 53). Al moverse 
la charnela gira el potenciómetro, 
el cual envía una señal de vol taje 
a 1 a unidad de control. Un con tac 
to en el potenciómetro acciona la 
bomba de combustible. La presión 
del combustible se mantiene centro 





dos lo almacenan en el múltiple 
hasta que empiece su ciclo de ad­
misión. 
La unidad de control calcula tanto 
la cantidad de aire y combustible 
que irá a cada cilindro como el 
tiempo de admisión. Para ello se 
vale de las señales de voltaje re­
cibidas y de los intervalos de 
tiempo disparados por el distribui 
dor. 
c. s¡��ema 3end¡x
Este sistema provee a cada cilin­
dro de una mezcla controlada espe­
cialmente para él. Así se asegu­
ra que la potencia de cada cil in­
dro sea uniforme, y se controlan 
además los qases de escape. 
La fiqura 54 muestra la composi-
01srR1au1 COR 
\ ción del sistema Bendix. En este 
UNIDAD DE CONTROL 
F i g. 53 
Los cuatro inyectores son dispara� 
dos al mismo tiempo por los conta� 
tos del distribuidor, de modo que 
dos cilindros reciben el combusti­
ble en el ciclo de admisión o cer­
ca de él, mientras que los otros 
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sistema los inyectores (que fun­
cionan eléctricamente) colocan en 
cada cilindro una cantidad prede-
terminada de combustible. Los in­
yectores se encuentran colocados 
en el múltiple de admisión, con 
la punta dosificadora apuntando 
a la cabeza de la válvula de ad­
misión (por lo cual se habla a 
veces de ¡nijecc¡6n de lumb�e�a�). 
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Puesto que 1 a abertura del i nyec- · 
tor está sincronizada con el ciclo 
del .motor, se logra que el combus­
tible llegue al cilindro con ante­
rioridad al ciclo de admisión. Co 
mo se observa en 1 a figura, el co� 
bustible llega a los inyectores por 
el 1t,lel, dentro del cual existe una 
presión tan alta que permite una 
adecuada pulverización, evitando 
además la formación de vapores du­
rante largos períodos de funciona­
miento en caliente. 
Cada inyector funciona mediante un 
solenoide, de tal forma que cuando 
se energiza se abre totalmente la 
válvula dosificadora de combusti­
ble,y como la diferencia de pre­
sión a través de la válvula es con� 
tante, la cantidad de combustible 
se cambia variando el tiempo que �e 
mantiene abierto el inyector. 
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La inyección puede ser: 
Continua, si todos los inyecto­
res se energizan al mismo tiem­
po. 
Secuencial, si se energizan uno 
tras otro a medida que se abre 
cada válvula de admisión. 
Por grupos, si se energizan al 
mismo tiempo grupos de dos, 
tres o cuatro inyectores (en 
motores de 4,. 6 y 8 cilindros 
respectivamente). 
La unidad de control electrónico 
detecta la temperatura de la toma 
de aire, la presión del múltiple 
de admisión y la velocidad del m� 
tor; con esta información deter­
mina la cantidad de aire que en­
tra al motor para mantener el co­
rrecto equilibrio de la mezcla. 
En la figura 55 se esquematiza el 
funcionamiento del sistema Bendix 
por grupos, que es en general el 



















E, CONTROL DE LAS EMISIONES DEL 
ESCAPE 
Cuando se quema combustible en un 
motor de combustión interna, se 
forman ciertos gases que pasan al 
gases de escape está diseñado para 
controlar las emisiones de 6x�do6 
de n�.t1t6geno. 
Fundamentalmente, este sistema re-
escape. Estos gases, que incluyen circula una cantidad medida de qa-
hidrocarburos, monóxido de carbono 
y óxidos de nitrógeno, se llaman 
em�6�one6 del e6cape, siendo noci­
vos en mayor o menor grado. 
Los Estados Unidos y otros países 
han puesto en vigor reglamentos 
que limitan la cantidad de emisio­
nes en el escape de los motores de 
combustión interna. 
Tratando de cumplir con estas re­
gulaciones, la carburación y el 
encendido han sido rediseñados 
progresivamente, modificándose 
también las cámaras de combustión. 
Tal vez las mejoras mis impor­
tantes en la reducción de las 
emisiones de escape, provienen 
de la adopción creciente del 
sistema de inyección de combus­
tible de gasolina y la utiliza­
ción de mezclas de combustible 
m!s pobre. 
l. RECIRCULACION VE LOS GASES VE
ESCAPE (R.G.E.)
El sistema de recirculación de los 
ses de escape a la mezcla de aire 
y combustible en la cámara de com­
bustión, donde retrasa el procedi­
miento de combustión y absorbe ca­
lor, reduciendo así la formación 
de 6údo6 de n�.tlt6geno (fig.56). 
MEZCLA DE AIRE CONDUCTO PARA 
Y COMBUSTIBLE OUE ENTRA LOS GASES DE 
Fig. 56 
Un conducto especial en el múlti­
ple de admisión lleva los qases 
de escape del múltiple de escape 
a la válvula dosificadora y de 
ahí al múltiple de admisión. 
Al acelerar se abre la válvula, 
permitiendo el paso de una peque­
ña cantidad de gases de escape. 
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2. SISTEMAS VE INYECCION VE AIRE
En muchos motores se usa la inyec­
ción de aire en los orificios de 
escape,para reducir la cantidad de 
h�dkocakbuko� y gases de mon6x�do 
de cakbono. 
El aire inyectado en los gases ca­
lientes del escape acentúa la oxi­
da c i ó n de l os gases de escape y, c o­
rno resultado, se reducen las emisio­
nes de éstos. 
• 
,Detalles de un 
sistema cerrado de 
ventilación del cárter. 
Fig.57 
GASES OE ESCAPE 
AL CARTER 
El sistema de inyección de aire se 




DETALL.E DE UN SISTEMA TI PICO DE REACTOR DEINYECCION DE AIRE 
El equipo generalmente incluye una 
bomba de aire impulsada por correa, 
manguera de aire, múltiple de tu­
bos metálicos entre las culatas de 
cilindros y culatas de diseño espe­
cial, que incorporan conductos de 
aire a la parte trasera de cada 
válvula de escape. 
Hay una válvula de derivación y 
silenciador en la bomba de aire 
para controlar las presiones den­
tro del sistema, y una válvula de 
retén para proteger las mangueras 
y bombas cont,a los 9ases. 
Algunos sistemas de inyección de 
aire incluyen una válvula de re­
tención con un d�a6kagma de paso 
único, que evita que los gases de 
escape retrocedan a la bomba. 
En algunos sistemas se incluye tam­
bién una válvula de di6e�encial de 
vaclo, diseñada para agotar (des­
viar) la producci6n de las bombas 
de aire momentáneamente e impedir 
que llegue al área de la válvula 
de escape, durante las etapas ini­
ciales de sobremarcha del motor. 
BAJO VACIO 
DEL MUL TIPLE 
DE ADMISION 
ALTO VACIO 
DEL MUL TIPLE 
DE AOMISION 
FUNCIONAMIENTO A BAJA VELOCIDAD 
FUNCIONAMIENTO A AL TA VELOCIDAD 
La válvula di6e�encial está con­
trolada por vacfo, exactamente 
debajo de la placa de mariposa, 









VALVULA DE VENTILACJON POSITIVA 
DEL CARTEA ( PC V ) 





El convertidor catalítico (fig.61) 
se usa para oxidar los h.ld�oca�­
bu�o.6 y el mon6x.ldo de ca�bono en 
el sistema de escape del motor. 
El envase generalmente es de acero 
inoxidable y contiene un catal.lza­
do� que oxida los gases de escape, 
según pasan por el convertidor. 
PLACAS AISLADORAS 
INTERIORES 
Fi g. 61 
� RESGUARDO INFERIOR 
CONVERTIDOR CATALITICO TIPICO DEL CHRT:li 
DODGE Y PLYMOUTH. 
Le", 
Para operar los convertidores a 
temperaturas de unos 871 º C (1.600º 
F) hay que colocar protectores y
placas aisladoras que protejan al
vehículo.
En los vehfculos equipados con 
convertidor catalítico se debe 
usar combu.6t.lble .6.ln plomo, pues 
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de otro modo se anularía la efi­
cacia del convertidor. 
Además, no se puede desconectar 
ningún cable de bujía por más de 
30 segundos, porque la gasolina 
que se dejó de quemar en el motor 
ingresaría dentro del convertidor 
catalítico, aumentando excesiva­
mente su temperatura y causando 
explosiones totales en algunos 
autos. 
4. REACTORES TERMICOS 
Los reactores térmicos son dispo­
sitivos de control de emisiones, 
que generalmente se instalan en 
lugar de múltiples de escape. Fun­
damentalmente se usa un sistema de 
inyección de aire fresco para mez­
clar oxigeno con una mezcla �.lea 
de aire y combustible, o una mez­
cla pob�e de aire y combustible 
.6-<.n bomba. 
Al reaccionar en una atmósfera de 
1.l00 º C (2.000 º F) dentro del 
reactor térmico, los componentes 
de los gases de escape se oxidan 
completamente, convirtiéndose en 
bióxido de carbono y agua. Este 
reactor se usa principalmente en 
el motor rotatorio Wankel. 
5. CHISPA CONTROLAVA VE TRANSMI­
SION
La chispa controlada de transmi­
sión se usa en muchos automóviles 
americanos, europeos y japoneses, 
y se instala únicamente en los 
que tienen transmisión de cambio 
man u a 1 
ACUMULADOR 
Diagrama del sistema 
de transmisión de oontrol de diispa 
a,mo el que se usa en un Olevrolet 
de seis cilindros. 
CALIENTE 






La fig.62 ofrece un diagrama de 
la instalación de un Chevrolet 
de seis cilindros. 
Con este sistema, el control de 
los gases de escape se logra evi­
tando un adelanto de vacío de la 
regulación del encendido, cuando 
el vehículo trabaje en 1tet1tocuo, 
neutJto o a baja veloc�dad de avan­
ce. 








RELE DE TIEMPO 
DE 20 SEGUNDOS 
Fig.62 
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El avance de vacío se controla ror 
una válvula de oneración por �ote­
noide, que se energiza conectando 
a masa un interruptor normalmente 
abierto en la transmisión. 
Cuando el solenoide está en la po­
sición "no eneraizado", se desta­
pa el orificio de vacío asentándo­
se el émbolo y cerrándose el res­
piradero de aire limpio. 
En la instalación de la fig.62, 
el solenoide de avance de vacío 
está controlado por dos interruo­
tores y un /tell de tiempo. El so-
1 enoide se energiza en la alta ve­
locidad de avance por un interrup­
tor operado por la transmisión. 
Se usa un interruptor termostático 
de temperatura de refrigerante pa­
ra proveer sobremarcha a menos de 
34 º C (93 º F). 
El relé de tiempo se incluye en el 
circuito para energizar el sole­
noide de avance de vacío durante 
aproximadamente 20 segundos, des­
pués que se conecta el interruptor 
de encendido. Sin embargo, el so­
lenoide permanecerá conectado mien­
tras la temperatura sea inferior a 
l os 34 º C ( 9 3 º F) .
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Un funcionamiento deficiente en al­
ta velocidad podría deberse a que 
no funciona el solenoide de avance 
de vacío o el relé de tiempo, el 
interruptor de temperatura o el de 
transmisión. 
6. SISTEMA VE CONTROL VE EVAPO­
RACION
El propósito del sistema de control 
de evaporación, es evitar que pasen 
a la atmósfera las emisiones de los 
vapores del tanque de combustible y 
el carburador. 
TAPA �RESORTE DE RELLENO DE VACIO 
SEPARADOR DE VAPOR CON LIQUIDO 
LINEA DE VENTILA.CION DEL 
TANQUE DE COMBUSTIBLE 
VALVULA LIMITA.DORA DE REBOSE 
Fig.63 
Cuando la gasolina se evapora en 
la taza del flotador del carbura­
dor o en el tanque de abasteci­
miento de combustible, los vapores 
pasan por man9ueras de ventilación 
a una lata de carbón (fig.63) do!!_ 
de se retienen temporalmente hasta 
que puedan ser aspirados al múlti­
ple de admisión, cuando esté fun­
cionando el motor. 
La fig.63 ilustra los detalles 
principales del sistema de con­
trol de evaporación. 
7. SISTEMA CHRYSLER VE COMBLJSTTON
POBRE
Este sistema consiste en un Compu­
ta.do� de Cont�ol de Chi-0pa., varios 
sensores del motor y un carburador 
de calibración especial. 
El sistema completo, ilustrado en 
la fig.56, se concentra en el com­
putador de control de chispa. El 
computador da la capacidad de en­
cender una mezcla pobre de combus­
tible en relación con diferentes 
cargas y vel oci da des del motor. Lo 
hace dando un número infinitamente 
SOLENOIDE RETEN 
DE MARCHA MINIMA 
COMPUTADOR DE CONTROL 
DE CHISPA 
CENDIDO 
SISTEMA DE COMBUSTION POBRE CHRYSLER 
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variable de curvas de avance de 
chispa. 
El computador consiste en dos ta­
bleros electrónicos de circuitos 
impresos. Son el M6dulo de Li-0ta. 
P�og�a.mada. y el M6dulo de Con�ol 
del Encendido. Trabajan conjunta­
mente de la manera siguiente: el 
módulo de programa simultáneamente 
recibe señales de todos los senso­
res y dentro de milisegundos los 
computa para determinar cómo viene 
funcionando el motor y, entonces, 
diriqe el módulo de encendido para 
que avance o retarde la chispa, se­
gún sea el caso. 
Debe recordarse que en un sistema 
de encendido convencional, la chis­
pa se adelanta o retarda en rela­
ción con una sola curva de avance 
o retardo. Sin embargo, en este
sistema hay un número infinito de 
curvas de avance y retardo. Como 
resultado, el motor funciona con 
un máximo de eficiencia y un mfni­
mo de emisiones del escape. 
Hay siete sensores en el motor que 
suministran al computador de chis­
pa la información necesaria para 
encender las bujías al instante 
correcto. 
El sensor captador de arranque es­
tá situado en el distribuidor y 
suministra la señal al módulo de 
control de encendido del computa­
dor, que hará que se enciendan 
las bujías con la cantidad correc­
ta de avance durante el arranque. 
El sensor captador de marcha, co­
locado también en el distribuidor, 
suministra la señal básica de re­
gulación al computador, indicándo­
le a éste que cree la cantidad má­
xima de avance de regulación posi­
ble para cualquier rpm del motor. 
El computador puede determinar tam­
bién cuándo sube cada émbolo en su 
carrera de compresión. 
El sensor de tempera tura del re­
frigerante, colocado en la caja 
de la bomba de agua, suministra 
dos señales al computador. Una, 
cuando 1 a temperatura del refri­
gerante es inferior a 158 º F (66 º C), 
y otra,cuando es superior a 225 º F 
(107 º C). 
El sensor de tempera tura del aire 
está colocado dentro del computa­
dor. Suministra una señal al com­
putador,dando la temperatura del 
aire que entra al depurador de 
la cantidad de avance adicional de 
chispa dada por el computador, que 
se creará por la señal del trans­
ductor de posición de la mariposa. 
El transductor de posición de la 
mariposa está situado en el car­
burador, y le dice al computador 
la posición y proporción de cam­
bio de las placas de mariposa. El 
computador dará más avance de chis­
pa cuando empiecen a abrirse las 
placas de mariposa y en todas las 
posiciones hasta que la mariposa 
esté completamente abierta. Sin 
embargo, la señal de la tempera­
tura del aire controlará el avance 
máximo permisible. 
El sensor de interruptor de ca rbu­
rador, situado en el extremo del 
émbolo de solenoide de retén de 
marcha mínima, le indica al com­
putador si el motor está en marcha 
mínima o fuera de ella. 
El transductor de vacfo colocado 
en el computador, le indica a éste 
cuál es el vacío del múl tiple de 
admisión. Mientras más alto sea 
aire procedente del sistema de aire el vacío, mayor será el avance 
fresco. Esa señal afecta también adicional que se dé. 
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B. MOTOR C.V.C.C. (HONVA) VISrnAVO 
PARA REDUCIR LA EMISION VEGA­
SES NOCIVOS VE ESCAPE
El moto� de combu6t¡6n compue6ta 
con.t�olada de vút¡ce (c.v.c.c.) 
de Honda, ofrece una variación del 
motor convencional de cuatro tiem­
pos. El motor ha sido diseñado pa­
ra reducir los gases nocivos en el 
escape y, exceptuando la cámara de 
combustión auxiliar alrededor de 
las bujías y una pequeña válvula 
de admisión colocada en el cilin­
dro ( f i g • 6 5 ) , es si rn il ar al mo to r 
convencional de cuatro tiempos. 
l. CARRERA 2.CARRERA l ENCEN"':"" FLUJO DE LA MEZCLA 
DEASPll{ACION DE COMPRES ION OIDO EN El MOMENTO ANTE-�:�:f 
J





















1 MOTOR CVCC 
Fig.65 
DETALLES DEL MOTOR CVCC t HONDA) DISEÑADO PARA REDUCIR 
LA EMISION DE GASES p..()CIVOS DE ESCAPE 
Su funcionamiento es el siguiente: 
La carrera de admisión extrae aire 
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y lo lleva a la cámara auxiliar en 
la culata de cilindros. Esta mez­
cla rica pasa por una tercera vál­
vula pequeña. 
Al mismo tiempo, una mezcla muy 
pobre entra en la cámara de com­
bustión regular en la forma usual 
La carrera de compresión "ut�ati-
6¡ca" la carga. 
La cámara auxiliar contiene una 
mezcla rica, en tanto que la del 
pasaje entre la cámara auxiliar y 
la regular es progresivamente más 
pobre, estando la más pobre inme­
diatamente encima de la culata de 
émbolo. Entonces, la bujía que 
está colocada en la cámara auxiliar 
encenderá fácilmente, en tanto que 
la pobre en la cámara de combustión 
regular no encenderá con la misma 
facilidad. 
Después de encenderse la mezcla ri­
ca, el frente de 11 amas se propaga 
suavemente por el pasaje, encendien­
do las mezclas más pobres por todo 
el conducto hasta la parte encima 
de la culata y la cabeza del émbo­
lo. En conjunto, la car9a quemada 
es muy pobre, pero se evita la fa­
lla del encendido porque la llama 
tiene un buen comienzo en la cáma­
ra auxiliar. 
2. DIAGNOSTICO DE FALLASEN EL SISTEMA DE ALIMENT ACION 
OBJETIVO INTERMEDIO 2. Luego de 
estudiar este tema, el alumno po­
drá indicar las posibles causas 
de las fallas más comunes del sis­
tema de alimentación con carbura­
dor. 
SINTOMA CAUSAS 
- Tuberías perforadas o con soldadura de-
Fugas el sistema 
ficiente. 
en - Junta de tapa o fil t ro poco apretado o
defectuoso.
- Válvula de entrada a la cuba defectuosa,
desgastada o con impurezas que impiden
Nivel en cuba demasiado su cierre.
alto - Flotador perforado, demasiado pesado o
que se agarrota o traba.
- Porta-surtidor flojo.
- Entradas de aire por el carburador (eje
de mariposa, junta del colector, etc.)
Difícil arranque del - Mal reglaje del carburador.
motor en frío 
- Mal montaJe del carburador.
- Mal montaje del disco estarter (choke)
- Mal reglaje del mando de 1 estarter
- Válvula de entrada a 1 a cuba agarrotada.
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SINTOMA CAUSAS 
- Llegada insuficiente de gasolina.
- Bomba descebada (esto ocurre 0eneralmen-
te en tierra caliente, al formarse den­
tro de la bomba bolsas de vapor).
Difícil arranque del motor - Surtidor de marcha mínima (ralentí) de-
en caliente 
Baja velocidad (ralentí) 
defectuosa 
masiado pequeño u obstruido
- Reglaje del ralentí incorrecto (demasia­
do pobre o demasiado bajo en revoluciones
por minuto).
- Ebullición de la gasolina en la cuba.
- Colector de gasolina inundado.
- Reglaje incorrecto del carburador.
- Entrada de aire adicional.
- Chicler de baja obstruido o defectuoso.
- Falta de gasolina.
- Mal reglaje del sistema inyector.
- Surtidor de alta insuficiente o demasia-
do pequeño.
Aceleraciones deficientes - Difusor demasiado grande.
- Atomización insuficiente.
- Varillaje mal montado.
- Entradas de aire parásitas.
- Calentamiento insuficiente de la mezcla.
- Surtidor de alta insuficiente.
- Atomización excesiva.
- Impurezas en la gasolina.
- La mariposa no abre al máximo.
Insuficiente velocidad del - Falta de gasolina por ebullición en las
motor tuberías.
- Presión de bomba insuficiente.
- Calentamiento de la tubería.
- Válvula de entrada a la cuba defe�tuosa.
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SINTOMA CAUSAS 
- Reglaje no apropiado al carburadcr.
Débil potencia en cuesta - Difusor demasiado grande o pequeño.
- Surtidor demasiado pequeño.




Carburador (mezcla - mal reglado demasiado
pobre).
Explosiones 
- Ralentí demasiado pobre.
en el escape - Entradas de aire en el escape.
- Mezcla demasiado pobre.
Golpeteo del motor 
Mezcla demasiado rica.-
- Junta de 1 a culata rota. 
La combustión retorna al - Carburación demasiado pobre.
carburador - Encendido defectuoso.
- Manejo o conducción inapropiada de 1 ve-
hículo.
- Vehículo demasiado pesado.
- Carburación defectuosa.
Excesivo consumo de - Mal estado o reglaje de los órganos me-
combustible cánicos.
- Conducción en circunstancias atmosféri-
cas malas.
- Uso de carburante inapropiado.
- F i 1 t ro de aire obstruido.
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3. REPARACION DE DAÑOS
EN EL SISTEMA DE 
ALIMENT ACION 
OBJETIVO INTERMEDIO 3. Después de 
estudiar este tema, el alumno po­
drá enunciar y explicar el proceso 
de reparación del sistema de ali­
mentación con carburador. 
El buen funcionamiento del motor 
depende en gran parte del estado 
en que se encuentra el sistema de 
alimentación. Es importante en t� 
da reparación de un motor, verifi­
car, reparar la tubería, la bomba 
de alimentación y el carburador. 
Fuera de la reparación o el cambio 
de piezas hay que hacerle su cali­
bración o reglaje, para que el tr� 
bajo final logre la calidad reque­
rida por el constructor y especi­
ficada en los catálogos. 
A, DESMONTAR Y MONTAR EL TANQUE
desmontar el tanque del vehículo 
para poder revisarlo y limpiarlo, 
asegurando el suministro de com­
bustible limpio para las necesida­
des del motor. 
La operación de desmontar y montar 
el tanque de combustible contempla 
los siguientes pasos: 
PASO 1: Saque el tapón de drenaje 
y vacíe el combustible 
en un depósito con tapa. 
PASO 2: Saque el tanque del ve-
DE COMBUSTIBLE hículo. 
El combustible utilizado en automó- a. Desconecte las abrazaderas de
viles está expuesto a recibir im- las mangueras de unión del tubo 
purezas; por lo tanto es necesario de llenado al depósito. 
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b. Retire el cable de conexión de
l a unidad emisora del nivel de
combustible.
c. Desconecte la unión de la cañe-
ría de salida a la bomba.
d. Afloje y saque las tuercas o
tornillos de las abrazaderas de
fijación del depósito al basti­
dor o los tornillos de los so­
portes.
e. Baje el depósito hasta el suelo.
OBSERVACIONES 
- s,¿ e-0 nece-0a4,é.o, -0ol,é.c,é.te ayuda
pa4a -00-0tene4 el tanque.
- En alguno-0 vehlculo-0 eu4opeo-0
e-0 nece-0a4,é.o de-0monta4 ante-0 el
moto4.
PASO 3: Desmonte la unidad emisora 
de nivel de combustible. 
OBS ERVACI ON 
Ev,é.te golpea4 la un,é.dad em,é.-004a 
pa4a no daña4la y no va4,é.a4 -0u ca­
l,é.b4ac,é.6n. 
PASO 4: Limpie el tanque de com­
bustible. 
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a. Ponga el tapón de drenaje y co­
loque el combustible necesario
para su limpieza.
b. Introduzca una cadena al tanque.
c. Agite el tanque de un lado a
otro.
d. Límpielo cuantas veces sea nece
sario, hasta que deje de arrojar
materias extrañas.
PASO 5: Cerciórese visualmente de 
que el tanque no esté ro­
to, abollado o sumido. 
OBS E RVACI ON 
S,é. nece-0,é.ta -0olda4lo, hágalo con 
e-0taño empleando un cautln el€ct4� 
co o de peña. s,¿ el tanque t,é.ene 
04,é.ó,é.c,é.o-0 que 4equ,é.e4an ot4o t,é.po 
de -0oldadu4a, ll€velo a un e-0pec,é.a­
l,é.-0ta en -0oldadu4a-0. 
PRECAUCION 
Tome med,é.da-0 de -0egu4,é.dad 
pa4a ev,é.ta4 explo-0,é.one-0 po4 
acumulac,é.6n de ga-0e-0. 
PASO 7: Monte el tanque de com­
bustible. 
a. Instale la unidad emisora del
nivel del combustible, con su
empaquetadura.
b. Col oque el tanque en su pos i­
ción.
OBSERVACION 
Solicite ayuda pa1¡_a 6O6tene1¡_ et 
tanque, 6i e6 nece6a.1¡_io. 
c. Instale las abrazaderas del
tanque y apriete las tuercas.
d. Instale la cañería de salida
de combustible a la bomba.
e. Instale la manguera de llenado
y apriete la abrazadera.
f. Conecte el cable a la unidad
emisora.
ba, para revisarlos y reponer aque­
llos que estuviesen defectuosos. 
Con la bomba en buenas condiciones 
se asegura una entrega efectiva de 
combustible al carburador, mante­
niendo así el buen funcionamiento 
del motor. Los pasos que se de­
ben seguir en esta operación son: 
PASO 1: Desmonte la bomba. 
a. Desconecte las cañerías (tube­
rías) de entrada y salida de
combustible de la bomba.
OBSERVACION 
Evite de1¡_1¡_ama1¡_ et combu6tible en 
el 6uelo. 
b. Afloje los tornillos o tuercas
que sujetan la bomba.
c. Retire la bomba y su empaqueta­
dura.
PASO 2: Limpie la bomba y la supe� 
g. Coloque combustible al tanque. ficie del asiento de la 
bomba en el motor. 
B, DESMONTAR, DESARMAR Y LIMPIAR 
LA BOMBA DE ALIMENTACION 
Este proceso consiste en desmontar 
y retirar los elementos de la bom-
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OBSERVACION 
Utilice un di6olvente ap1¡_opiado 
y una b1¡_ocha. 
PASO 3: Desarme la bomba. 
a. Ubique la bomba en la prensa
de banco y marque ambos cuer­
pos para mantener su posición
( f i g. 1) .
b. Afloje alternativamente los
tornillos que unen la tapa
superior con el cuerpo de la
bomba.
c. Saque los tornillos.
d. Retire la tapa superior, dándo­
le qolpes leves con el marti­
llo de plástico,si es necesa­
rio.
PASO 4: Retire los elementos del 
cuerpo superior de la 
bomba 
a. Retire la tapa y elemento fil­
trante.
b. Saque las válvulas retirando la
placa de sujeción (fig. 2).
PASO 5: Retire los elementos del 
cuerro inferior de la bom 
ba. 
a. Retire el diafrag111a, comprimie!!_
do el resorte para deslizar el
58 
vástago de su palanca de accio­
namiento (fiq. 3). 
MARCAS DE 
ALINEACION 
F i g. 2 
b. Retire el sello de aceite.
c. Retire el pasador y saque la p�
lanca, el balancín de acciona­
miento ( fi (]. 4) y el resorte del
balancín.
Fig. 4
PASO 6: Limpie las piezas metáli-
cas y sople 1 os conductos 
con aire comprimido. 
C, VERIFICAR LOS ELEMENTOS DE LA 
BOMBA 
Para ello deberán seguirse estos 
pasos: 
PASO 1: Cerciórese de que los cue! 
pos de la bomba no tengan 
grietas ni deformaciones. 
PASO 2: Verifique el balancín, la 
pa 1 anca y el pasador. ob­
servando si tienen des­
gastes o deformaciones. 
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PASO 3: Cerciórese de que la 
bomba no presente rotu­
ras, porosidades o dila­
taciones. 
PASO 4: Verifique las válvulas 
y los asientos. 
PASO 5: Verifique la planitud de 
1 a tapa . 
D, REPARAR Y ARMAR LA BOt1J3A 
Los pasos que se deben seguir son: 
PASO 1: Cambie todos los elemen­
tos de la bomba que en­
contró defectuosos al 
verificarlos. 
PASO 2: Instale los elementos del 
cuerpo inferior. 
a. Ubique el cuerpo en 1 a prensa
de banco.
b. Coloque la palanca y el balan­
cfn e inserte el pasador.
c. Coloque el resorte del balan­
cín de accionamiento.
PRECAUCION 
d. Col oque el sello de aceite.
e. Instale el resorte y el diafrag_
ma.
PASO 3: Instale los elementos del 
cuerpo superior. 
a. Coloque las válvulas y sujéte­
las con la placa.
OBSERVACION 
Hay vdlvula6 que 6e 6ujetan �ema­
ehdndola6 o ato�nilldndola6 al 
eue�po 6upe�io� de la bomba. 
b. Coloque el elemento filt,.ante
y la tapa superior.
PASO 4: Arme los cuerpos de la 
bomba. 
a. Ubique el cuerpo inferior de la
bomba en la prensa de banco.
OBSERVACION 
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b. Monte el cuerpo superior sin
apretarlo,haciendo coincidir
las marcas hechas en el desar­
mado entre ambos cuerpos.
c. Centre el diafragma y haga
coincidir sus perforaciones
con ambos cuerpos.
d. Coloque los tornillos y aprie­
te en forma alternada (fig. 5).
E, COMPROBAR Y MONTAR LA BOMBA 
Los pasos de esta operación son 
los siguientes: 
PASO 1: Efectúe la comprobación 
de la bomba (fig. 6). 
F i g. 6 
PRECAUCION 
Evite la p�e6encia de 6uego 
o elemento6 que puedan p�o­
voca� la in6lamaci6n de 
combuótible. 
PASO 2: Monte la bomba de alimen­
tación al motor. 
a. Unte un adhesivo a la empaque­
tadura y colóquela en la bomba.
b. Monte la bomba y fíjela colo­
cando los tornillos (fig. 7).
Fi g. 7 
OBSERVACION 
A6egú�e6e que la palanca de accio 
namiento de la bomba a6iente óOb�e 
la excént�ica del eje de levaó. 
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c. Conecte las ca�erfas (tuberfas)
de combustible.
F, DESMONTAR EL CARBURADOR 
Esta operac16n se efectúa para 
revisar o reparar el carburador 
o como parte de otras reparacio-
nes del motor; se ejecuta, ade-
más, para retirar el múltiple de
admisión, retirar la culata o des-
montar el motor. El proceso de
ejecuci6n incluye los pasos que
se indican en seguida:
PASO 1: Retire el filtro de aire
del carburador. 
OBSERVACION 
Si el 6ilt�o e6 con baño de aceite, 
déjelo 60b�e un 6itio plano q apo­
qado en 6U ba6e pa�a no de��ama�lo. 
PASO 2: Desmonte el carburador. 
a. Desconecte los cables o varillas
del estrangulador y el acelera­
dor manual (no en todos los ca­
sos)
b. Desconecte la tubería (cañería)
de entrada del combustible.
c. Desconecte la palanca de accio
nami ento del acelerador.
d. Suelte las tuercas de sujeción.
e. Retire el carburador y su empa­
quetadura.
OBSERVACION 
Cub�a e.l alojam¡e.nto de.l ca�bu�a­
do� e.n e.l múlt¡ple. de. adm¡6¡6n, 
pd�a e.v¡ta� la e.nt�ada de. e.le.me.n­
to6 e.xt�año6. 
PASO 3: Limpie exteriormente el 
carburador, utilizando 
una bandeja con disolven 
te, brocha y aire comprl 
mido. 
PRECAUCION 
Ev¡te. la p�e.6e.nc¡a de. 6ue.go 
o e.le.me.nto6 que. puedan p�o­
voca� la ¡n6lamac¡6n de.l d¡-
6olve.nte.. 
G, DESARMAR EL CARBURADOR 
Esta operación se efectúa para re-
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visarlo, limpiarlo y reglar sus 
distintos elementos. Además, por 
cada cierto kilometraje es necesa­
rio hacer recambios de elem�ntos 
al carburador, por lo que es impo!_ 
tante la ejecución de esta opera­
ción. Los pasos que se indican a 
continuación corresponden a un ca!_ 
burador de los más empleados; por 
lo tanto, el procedimiento puede 
variar ligeramente en otro caso es­
pecífico. 
PASO 1: Desmonte los elementos del 
cuerpo superior del carbu­
rador (fig. 8). 
Fig. 8 
a. Deposite en una bandeja con di­
solvente, en forma ordenada, los
elementos desmontados.
OBSERVACION 
Cuide de no daña� lo6 elemento6 
montado6 en la tapa. 
PRECAUCIONES 
- Evite de��ama� el di6olven
te.
Evite la p�e6encia de 6ue­
go o elemento6 que puedan
p�ovoca� un incendio.
b. Suelte los tornillos y retire
la tapa superior.
c. Retire el filtro y el resorte
de la entrada de combustible.
d. Retire la válvula y el asiento.
e. Retire el tornillo que sujeta
la base del sistema de alta y
desmonte esta base.
f. Retire 1 a válvula y el resorte
del sistema de economfa.
g. Retire el chicler de alta velo
cidad.
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h. Retire el pistón y el resorte
del sistema de economía.
i. Retire la empaquetadura de la
tapa.
PASO 2: Desmonte los elementos 
del cuerpo central (fig. 
9) 
Fi g. 9 
a. Retire el pasador que acciona
el pistón de la bomba de inyec­
ción.
b. Retire el pistón y el resorte
de recuperación.
c. Retire el seg u ro de 1 a válvula
de salida de 1 sistema de i nyec-
ción.
d. Retire el resorte y la válvula.
e. Retire el resorte de 1 a bomba
de inyección.
PASO 3: Desmonte la base del car­
burador (fig. 10). 
�--! '
Fig. 10 
a. Saque los tornillos y retire la
base y la empaquetadura.
b. Retire el torni 11 o y el resorte
de regulación de mezcla en ra-
1 entf.
H, LIMPIAR Y VERIFICAR ELEMENTOS 
DEL CARBURADOR 
En esta operación deben seguirse 
estos pasos: 
PASO 1: Limpie los elementos del 
carburador. 
PASO 2: Sople el filtro de entra­
da y los diferentes cir­
cuitos del carburador 
con aire comprimido. 
PASO 3: Inspeccione los elemen­
tos del carburador. 
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a. Revise la válvula y el asiento
del sistema de economfa.
b. Revise la válvula de entrada
del sistema de inyección.
c. Revise el funcionamiento del
pistón del sistema de economfa.
d. Reví se el torni 11 o de control
de baja velocidad.
e. Revise la posición de cierre
de la mariposa de aceleración.
f. Compruebe la pl ani tud de la
base del carburador.
1, ARMAR EL CARBURADOR 
Consiste en colocar en su lugar 
correspondiente las piezas del 
carburador mediante este proce­
dimiento: 
PASO 1: Coloque la base del car­
burador en el cuerpo ce� 
tral e instale la empa­
quetadura. 
OBSERVACION 
Ubique la empaquetadu�a de mane�a 
que coincidan &u& o�i6icio& con 
lo& de la ba&e del ca�bu�ado�. 
a. Instale la base y apriete los
tornillos.
b. Coloque el tornillo y el reso.!:_
te del sistema de baja veloci­
dad.
PASO 2: Instale los elementos del 
cuerpo central. 
a. Instale la válvula y el seguro
de salida del circuito de in­
yección.
b. Coloque el resorte y el pistón
del sistema de inyección e ins­
tale el pasador.
PASO 3: Instale los elementos del 
cuerpo superior del car­
burador. 
a. Coloque la empaquetadura y monte
la base del sistema de alta ve­
locidad.
OBSERVACION 
Ubique la empaquetadu�a de mane�a 
que coincidan la6 pe�6o�acione6 
con la6 de la tapa. 
c. Monte el asiento y la válvula
de entrada de combustible e ins­
tale el flotador.
d. Instale el filtro de entrada de
combustible.
PASO 4: Ajuste el flotador (figs. 
11 y 12) siguiendo las es 
pecificaciones del cons­
tructor. 
Fi g. 11 
Fig. 12 
PASO 5: Instale la tapa superior 
b. Instale el chicler de alta velo- del carburador y apriete 
cidad. los tornillos. 
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PASO 6: Ajuste la válvula de ven­
tilación del nivel cons­
tante (fig. 13). 
Fig. 13 
J, MONTAR EL CARBURADOR 
Es la operación destinada a insta­
lar el carburador en la base del 
múltiple de admisión, después de 
haberse realizado una revisión o 
reparación, ya sea del carburador 
o de la culata del motor.
Los pasos para montar el carbura­
dor son: 
PASO 1: Monte el carburador. 
a. Instale la empaquetadura en la
base del múltiple, haciendo
coincidir sus perforaciones con
las del carburador.
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b. Instale el carburador y aprie­
te 1 as tuercas.
c. Conecte la cañería de entrada del
combustible.
d. Conecte la cañería de vacío del
distribuidor.
e. Instale el estrangulador y el
acelerador manual, ajustando sus
recorridos.
f. Instale el mecanismo del acele­
rador, ajustando el recorrido
de la mariposa de aceleración.
PASO 2: Monte el filtro de aire. 
Si el filtro es húmedo proceda 
de esta manera: 
a. Instale el filtro en la boca del
carburador, asegurando la aran­
dela que tiene el filtro.
b. Coloque aceite en el filtro h-as
ta el nivel marcado en el mismo.
c. Coloque la tapa del filtro y
apriete su tuerca o mariposa.
Si el fi 1 tro es 4ec.01 el procedi­
miento que se ha de seguir es: 
a. Coloque sobre el carburador la
base del filtro de aire.
b. Coloque sobre esta base el
filtro.
c. Coloque la tapa del filtro,
cuidando que la entrada del
aire quede en la direcci6n
recomendada por el construc­
tor.
K, AJUSTAR LA CARBURACION 
Esta operación consiste en ajus­
tar los tornillos reguladores ex­
teriores del carburador para lo­
grar una marcha suave del motor 
y un mayor rendimiento del com­
bustible. Se efectúa cada vez 
que el carburador se retira para 
su limpieza o cambio de elemen­
tos. El procedimiento ti ene es­
tos pasos: 
PASO 1: Retire el filtro de aire 
del carburador. 
PASO 2: Ponga en funcionamiento 
el motor, hasta que al­
cance su temperatura 
normal. 
PASO 3: Detenga el motor. 
PASO 4: Ajuste la carburaci6n 
en baja velocidad. 
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a. Ponga nuevamente el motor en
funcionamiento.
b. Accione el tornillo de acelera­
ci6n (fiq. 14), qirándolo hasta
obtener el número mínimo de re­
voluciones especificado por el
constructor.
Fig. 14 
c. Accione el tornillo de requla­
ci6n de baja velocidad, abrién­
dolo hasta que el motor comien­
ce a vibrar.
d. Gfrelo en sentido co�trario has
ta obtener una marcha suave.
OBSERVACION 
En ocah�oneh debe uha4he un equ�po 
pa4a comp4oba4 lM em�h�oneh de 
ehcape, tomando lectu4ah de h�d4o­
ca4bu4oh (HC) y mon6x�do de ca4bo­
no ( CO). En moto4U nuevoh o 4e­
c�ln 4epa4adoh lah lectu4ah no de­
ben hob4epaha4 de: 
- A nivel del ma4: 900 pa4tea po4 del motor y desconecte el 
mitt6n de HC y 6% de CO. tacómetro. 
- A mih de 2.000 mta: 1.200 pa4tea
po4 mitt6n de HC y 8.04% de CO.
L, DESMONTAR Y MONTAR LOS MULTI-
Si hob4epaaa eatah tectu4ah deb� PLES 
4eviaa4ae et hihtema de atimenta-
ci6n, y et de encendido hi ea ne-
ceha4io. 
PASO 5: Ajuste la carburación en 
alta velocidad. 
a. Accione el selector del tacó­
metro para revoluciones más
altas.
b. Glre el tornillo de acelera­
ción hasta obtener las revolu­
ciones máximas especificadas
por el constructor en los ca­
Ulogos.
c. Gire el tornillo de acelera­
ción hasta retornar al número
mfnimo de revoluciones especi­
ficado por el constructor en
los catálogos.
PASO 6: Monte el fi 1 tro de aire 
en el carbu.rador. 
PASO 7: Verifique el ajuste de 
la carburación, con el 
filtro montado, repi­
tiendo los pasos 4 y 5. 
PASO 8: Detenga el funcionamiento 
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Esta operación se efectúa cada vez 
que se precisa cambiar empaquetad� 
ras o revisar la válvula calefacto 
ra; además, se realiza en caso de 
cambiar uno de los múltiples o des 
montar la culata. Los pasos que 
deben seguirse son: 
PASO 1: Desmonte los múltiples de 
admisión y escape. 
a. Desmonte el carburador.
b. Desconecte el tubo de escape.
c. Suelte y retire los tornillos
y las tuercas que fijan los
múltiples a la culata.
d. Desmonte los múltiples de la
culata removiéndolos lentamen­
te.
e. Retire los anillos selladores
y las empaquetaduras.
PASO 2: Separe los múltiples de 
admisión y escape. 
a. Fije los múltiples en la prensa
(o morsa) de banco.
OBSERVACION 
Utilice mo1tdaza4 de mate1tlal blando. 
b. Suelte los tornillos o tuercas
de unión de los múltiples de
admisión y escape.
c. Separe los múltiples.
PASO 3: Limpie los múltiples. 
a. Limpie con raspador y brocha
los conductos de los múltiples.
b. Sople los conductos con aire
comprimido.
PRECAUCION 
P1toteja 4U4 ojo4 contlla pall­
t.lcula4 qu.e puedan 4alta1t al 
40plall con allle compllimido. 
PASO 4: Verifique los múltiples. 
a. Verifique la planitud de asien­
to de los múltiples, con una
regla rfgi�a y un calibrador
de láminas.
ra del múltiple, desmontando el 
resorte bimetálico. 
c . Remueva e 1 e j e de 1 a v á 1 v u l a , 
empleando lfquido penetrante 
si fuera necesario. 
d. Lubrique el eje de la vilvula
calefactora.
OBSERVACION 
LJ4e lubticante 4egún la4 e4pecl6l­
caclone4. 
e. Instale el resorte bimetálico
de la válvula y verifique su
funcionamiento.
PASO 5: Arme los múltiples. 
a. Instale la empaquetadura entre
los múltiples.
OBSERVACION 
Utilice adhe4ivo palla 6ija1t ta 
empaquetadu1ta. 
b. Coloque los tornillos.
OBSERVACION 
Lub1t.lqueto4 con leche de magne4la. 
A.41. evltalt.4 que .6e llompan cuando, 
de.6pul4 de un tiempo, 4ea nece.6a­
b. Verifique la válvula calefacto- tio 1teti1ta1tlo4 nuevamente. 
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c. Apriete los tornillos en forma
ordenada y progresiva, hasta
dar la torsión requerida.
OBSERVACION 
Cont�ole vi6ualmente la planitud 
de lo6 múltiple6 a medida que va 
ap�etando. 
PASO 6: Monte los múltiples en la 
culata. 
a. Instale las empaquetaduras, un­
tándolas previamente de adhesi­
vo.
c. Instale los múltiples y ffje­
los con sus tornillos y tuercas,
OBSERVACION 
Cub�a el alojamiento del ea�bu�a­
do� en el múltiple de adm�6i6n, 
pa�a evita� la ent�ada de elemen­
to6 ext�año6. 
d. Apriete los tornillos y las
tuercas de fijación de los múl
tiples en forma ordenada y pr�
gresiva, dando la torsión esp�
cificada.
PASO 7: Conecte el tubo de esca-
b. Instale los anillos en los tu- pe. 
bos de admisión. 
PASO 8: Monte el carburador. 
70 




(R .... -.lli:,pd) 
LEON DARIO RESTREPO A. 
RODRIGO CONCHA P. (ATAt 
En la elaboración de etta cartilla in,truccional te emplearon ademú, 
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Popular 
AUTOMOTRIZ 
Unidades del Módulo 
Motores de gasolina 
1. Comprobación de culatas, válvulas y asientos
2. Reparación del sistema de distribución mecánica
3. Reparación del conjunto móvil del motor
4. Reparación del sistema de enfriamiento
5. Reparación del sistema de lubricación
6. Reparación del sistema de alimentación
7. Sincronización del encendido
